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Практична робота 1  
РОЗРАХУНОК КОНСТРУКТИВНИХ ЕЛЕМЕНТІВ  
АВТОМОБІЛЬНОЇ ДОРОГИ 
 




1. Визначення обсягу перевезень у перспективному році. 
2. Визначення середньорічної добової інтенсивності і складу руху. 
3. Встановлення категорії дороги, розрахункові швидкості руху та 
параметрів автомобільних доріг, що залежать від розрахункової швидкості. 
4. Визначення параметрів поперечного профілю. 
5. Складання висновку по роботі. 
 
Вказівки до виконання 
1. Визначення обсягу перевезень у перспективному році 
 
Перспективний рік для доріг загальної мережі при призначенні їм 
категорії й основних технічних нормативів приймають на 20 років від початку 
експлуатації дороги.  
Обсяг вантажних перевезень у перспективному році варто визначати за 
геометричною прогресією з постійними темпами росту протягом 
розрахункового періоду. Для цього треба користуватися наступною залежністю 
( ) ,nqoQгрQ += 1
                                                   
(1.1) 
де oQ  - кількість вантажів, що підлягають перевезенню дорогою у 
базовому році, т; 
q  – середньорічний приріст обсягу вантажних перевезень у перспективі, в 
частках одиниці;  
n - кількість років розрахункового періоду (слід застосувати як такі, що 
дорівнюють 20 рокам). 
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Відповідно до завдання, варто розподілити обсяг вантажів у 
розрахунковому році за марками автомобілів із виразу  
,грQjrjQ ⋅= α                                                    (1.2) 
де jα  - питома вага автомобілів j - ї марки в складі відповідно до 
завдання, у частках одиниці. 
 
 
2. Визначення середньорічної добової інтенсивності і складу руху 
 
Розрахунок середньорічної добової інтенсивності руху дорогою в 
перспективному році варто робити на основі даних про обсяг вантажних і 
пасажирських перевезень.  
Інтенсивність руху в перспективному році необхідно визначити за 
виразом:  
аNлNгрNN ++= ,                                               (1.3) 
де грN , лN , аN  - середньорічна добова інтенсивність руху вантажних, 
легкових автомобілів і автобусів, авт./доб.  








=  ,                                         (1.4) 
де нгК  - коефіцієнт неврахованих вантажів за господарсько-
експлуатаційним обслуговуванням населення і виробництва спеціальних 
автомобілів; 
р
Т  - розрахункове число днів роботи автомобільного транспорту 
протягом року; 
Г  - середня вантажопідйомність автомобілів, т; 
гК  - середній коефіцієнт використання вантажопідйомності; 
пК  - середній коефіцієнт використання пробігу. 
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Коефіцієнт неврахованих вантажів варто приймати в залежності від рівня 
розвитку району будівництва дороги, як: 
1,45 – для доріг у районах із високорозвиненими продуктивними силами, 
найбільше густонаселених, із невеликою відстанню між населеними пунктами 
(10 км і менше), у районах розташування курортів і місць масового відпочинку 
населення;  
1,30 – для доріг у районах із середнім розвитком продуктивних сил  і 
середньої густоти населення, із відстанню між населеними пунктами 10 -  25 км;  
1,20 – для доріг у районах із слабким розвитком продуктивних сил, із 
малою густотою населення і рідкого розташування населених пунктів - більше 
25 км один від одного.  
Розрахункове число робочих днів для виконання подальших вантажних 
перевезень варто брати в залежності від народногосподарського значення доріг. 
Так, для доріг загальнодержавного значення цей розмір дорівнює 275 дням, для 
доріг обласного значення вона складає 225 - 250 днів, а для доріг місцевого 
значення – 175 - 225 днів.  
Середню вантажопідйомність автомобілів треба вирахувати, беручи до 
відома склад транспортного потоку за формулою: 
332211 ГГГГ ααα ++= .                                        (1.5) 
У розрахунках приймаємо Г1 =4, Г2 =5, Г3 =7,5. 
 
Середньозважені коефіцієнти використання вантажопідйомності і пробігу 
визначають за аналогічними формулами 
 
332211 ггг КККг
К ααα ++=  ,                                  (1.6) 
 
332211 пКпКпКпК ααα ++=  ,                                (1.7) 
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Після визначення середньорічної добової інтенсивності руху вантажних 
автомобілів варто розрахувати інтенсивність легкових автомобілів і автобусів 
за такими виразами 
грNСлN ⋅= ,                                              (1.8) 
грNdаN ⋅= ,                                              (1.9) 
де коефіцієнти 
С = 1,25; d = 0,25 - для доріг у курортних районах;  
С = 0,8; d = 0,2 - для доріг у районах із високорозвиненими 
                                            продуктивними силами;  
С = 0,6; d = 0,1 - для доріг із середнім розвитком  
                                             продуктивних сил;  
С = 0,25; d = 0,05 - для доріг у районах із слабким розвитком  
                                               продуктивних сил.  
Для визначення складу руху потоку з обліком пасажирських автомобілів 
варто установити середньорічну добову інтенсивність руху вантажних 
автомобілів кожної марки в такий спосіб 
грNгрN ⋅= 11 α  ; грNгрN ⋅= 22 α  ; грNгрN ⋅= 33 α
.                     
(1.10) 
















3 = ; N
лNР =4 ;  N
аNР =5 .             (1.11) 
Наприкінці розрахунків необхідно виконати перевірку 
1=jР  .                                                            (1.12)  
 
 
3. Встановлення категорії дороги, розрахункові швидкості руху та 
параметрів автомобільних доріг, що залежать від розрахункової швидкості 
 
Категорію запроектованої автомобільної дороги варто встановлювати в 
залежності від розмірів перспективної інтенсивності руху за табл. 1.1.  
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Розрахункову інтенсивність руху в транспортних одиницях приймають, 
коли кількість легкових автомобілів становить менше 30% загального 
транспортного потоку. 
Розрахункову швидкість руху для проектування елементів плану, 
подовжнього і поперечного профілів, варто брати за показниками табл. 1.2 у 
залежності від рельєфу місцевості.  
Параметри автомобільних доріг, що залежать від розрахункової 
швидкості, обирають із табл. 1.3. 
 
Таблиця 1.1 - Технічна класифікація автомобільних доріг 
 
 
Таблиця 1.2 - Розрахункова швидкість руху автомобілів 
Розрахункова швидкість, км/г 





Іа 150 120 100 
Іб 140 110 80 
ІІ 120 100 60 
ІІІ 100 80 50 
IV 90(80) 60 30 
V 90(60) 40 30 
Розрахункова інтенсивність руху, (авт/добу) 
Категорія дороги 
транспортних одиниць приведена до легкового 
автомобіля 
Іа понад 10000 понад 14000 
Іб понад 10000 понад 14000 
ІІ від 3000 до 10000 від 5000 до 14000 
ІІІ від 1500 до 3000 від 2500 до 5000 
IV від 150 до 1500 від 300 до 2500 
V до 150 до 300 
 8 
Таблиця 1.3 - Параметри автомобільних доріг, що залежать від 
розрахункової швидкості 
Розрахункова швидкість, км/год. 
Показник 
150 140 120 110 100 80 60 50 30 
Найбільший 









- 500 450 450 350 250 170 130 90 
Найменші радіуси 
кривих у плані  










8000 7000 5000 4000 3000 2000 1500 1200 600 
Рекомендована 



















4. Визначення параметрів поперечного профілю 
 
Параметри поперечного профілю автомобільних доріг в залежності від їх 
категорії нормуються відповідно до ДБН В.2.3 – 4 – 2000 (табл. 1.4). 
На дорозі V категорії з автобусним рухом ширина проїзної частини 
призначається 6 м без улаштування укріплених смуг узбіччя. 
У разі необхідності за відповідного техніко-економічного обґрунтування 
параметри автомобільних доріг дозволяється збільшувати. 
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 Кількість смуг руху, шт. 
 










































Ширина узбіччя, у тому числі: 3,75 3,75 3,5 2,5 2,0 1,75 










































Ширина укріпленої смуги на розділювальній смузі 1,0 1,0 - - - - 
























= ,                                             (1.13) 
де пргодN  – приведена годинна інтенсивність руху, прив. авт/год; 
z  - коефіцієнт завантаження дороги, що відповідає оптимальному рівневі 
зручності (у розрахунках приймаємо z  = 0,5); 
P  - пропускна здатність смуги руху, авт/год; 
γ - коефіцієнт, що залежить від рельєфу місцевості (при рівнинному γ =1; 
при пересіченому γ =0,8; при гірському γ =0,6). 
ε  - коефіцієнт нерівномірності зміни інтенсивності руху  
(приймаємо ε =1). 











2 ,                                          (1.14) 
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де V  –швидкість руху (приймаємо 35 км/год), км/год. 
t  - час реакції водія (приймаємо 1,0 с), с; 
k  – коефіцієнт експлуатаційних умов гальмування (приймаємо 1,4); 
ϕ  – коефіцієнт повздовжнього зчеплення (приймаємо 0,6); 
аl  – середня довжина автомобіля у транспортному потоці, м; 
сl  – зазор безпеки до автомобіля, що прямує попереду (приймаємо 5м), м. 
Середню довжину автомобіля в транспортному потоці розраховують з 
урахуванням його складу. При розрахунках приймаємо середню довжину 
легкового автомобіля такій, що дорівнює 4,3 м, вантажного - 8 м, автобуса - 10 м. 
Годинну інтенсивність руху в транспортних одиницях визначають за 
формулою: 
Nгод = 0,152 Nдоб,                                          (1.15) 
де Nдоб - добова інтенсивність руху, авт/доб. 
 
Приведену годинну інтенсивність руху розраховують наступним чином: 
часчаспрчас NENN ρρ +−= )1( ,                                          (1.16) 
де ρ  - частка автомобілів у транспортному потоці, що рухаються 
повільно (приймаємо як сумарне значення частки вантажних автомобілів і 
автобусів у змішаному транспортному потоці); 
E  - коефіцієнт приведення змішаного транспортного потоку до легкового 
( приймаємо E  = 1,9). 
5. Зробити висновки по роботі. 
 
Питання до самостійної роботи 
 
1. Вкажіть складові автомобільної дороги загального  користування та 
дайте їх визначення. 
2. Вкажіть елементи поперечного профілю автомобільної дороги та 
надайте їх характеристику.  
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3. Вкажіть елементи подовжнього профілю автомобільної дороги та 
надайте їх характеристику. 
4. Вкажіть елементи плану автомобільної дороги та надайте їх 
характеристику. 
5. Викладіть технічну класифікацію автомобільних доріг загального 
користування та надайте технічну характеристику категорії доріг. 
6. Вкажіть основні технічні норми автомобільних доріг. 
 
 
Практична робота 2 
РОЗРАХУНОК ХАРАКТЕРИСТИКИ МЕРЕЖІ МІСЬКИХ ШЛЯХІВ 
СПОЛУЧЕННЯ 
 




1. Визначення щільності транспортної мережі та середньої довжини 
маршруту. 
2. Визначення маршрутного коефіцієнта та коефіцієнта пересадочності. 
3. Визначення середнього часу пішохідного руху до зупиночного пункту. 
4. Визначення средньомережного інтервалу руху. 
5. Складання висновків по роботі. 
 
Вказівки до виконання 
 






=δ ,                                                          (2.1) 
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де мерL  - довжина вуличних проїздів, що обслуговуються лініями 
транспортної мережі, км; 
селF  - селітебна площа міста, км
2
. 













.                                                     (2.2) 
 













,                                                      (2.3) 
 
де мiL  - довжина i-го маршруту, км; 
m - загальна кількість маршрутів у мережі, од. 





QK = ,                                                       (2.4) 
 
де перN  - загальна кількість пересувань, пас.; 









,                                                     (2.5) 
 
де iQ  - обсяг перевезень на i-му маршруті мережі, пас.; 
     m - загальна кількість маршрутів у мережі, од. 
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3. Для визначення середнього часу пішохідного руху до зупиночного 

















t δ ,                                                 (2.6) 
 
де пешv  - швидкість руху пішохода, км/год; 
нпk  - коефіцієнт непрямолінійності підходу (у розрахунках приймають 
нпk =1,2); 
воk  - коефіцієнт вибору зупинного пункту, що забезпечує економію 
загальних витрат часу на пересування в порівнянні з поїздкою від найближчого 






сv  - швидкість сполучення (приймаємо 23 км/год), км/год; 
δ  - щільність транспортної мережі, км/км2; 






















,                                                      (2.7) 
де n – кількість зупиночних пунктів у мережі, од. 




















,                                                    (2.8) 
де iA  - кількість транспортних засобів, що працюють на i-му маршруті, 
од.; 
эV  - експлуатаційна швидкість, км/год. 
5. Зробіть висновки по роботі. 
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Питання до самостійної роботи 
 
1. Що характеризує щільність транспортної мережі? В якому діапазоні 
змінюється цей показник? 
2. Що характеризує маршрутний коефіцієнт? В якому діапазоні 
змінюється цей показник? 
3. Від яких факторів залежить величина середнього часу пішохідного 
руху до зупиночного пункту? 
4. Що характеризує коефіцієнт пересадочності? В якому діапазоні 
змінюється цей показник? 
 
 
Практична робота 3 
РОЗРАХУНОК ПРОПУСКНОЇ ЗДАТНОСТІ ШЛЯХІВ СПОЛУЧЕННЯ 
 
Мета роботи - провести розрахунок пропускної здатності маршруту 




1. Визначення інтенсивності руху транспортних засобів на сумісній 
ділянці маршрутної мережі. 
2. Визначення пропускної здатності у перетині перегону. 
3. Визначення пропускної здатності зупиночного пункту. 
4. Прийняття рішення щодо розосередження зупиночного пункту. 
5. Складання висновку по роботі. 
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Вказівки до виконання 
 
1. Визначення інтенсивності руху транспортних засобів на сумісній 
ділянці маршрутної мережі 
 
Для забезпечення нормальних умов роботи транспортних засобів на 
маршрутах міського пасажирського транспорту, що проходять по сумісній 
ділянці маршрутної мережі, потрібно виконання умови: 
 
ПN < ,                                            (3.1) 
 
 
де N  - інтенсивність руху транспортних засобів, од./год; 
П  - пропускна здатність елементу маршруту, що лімітує, од./год. 






А = ,                                         (3.2) 
 
де imaxF  - пасажиропотік на найбільш завантаженому перегоні маршруту i-
го маршруту, пас/год; 
обit  - час оберту на i-му маршруті, год.; 
нq  - пасажиромісткість транспортного засобу, що працюють на i-му 
маршруті, пас.; 
γ  - коефіцієнт використання пасажиромісткості транспортного засобу.  
 






N = .                                         (3.3) 
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Інтенсивність руху є зворотною величиною до середнього інтервалу руху 










/1/1 ,                                       (3.4) 
 
де iI  - інтервал руху на маршруті з умовним номером i. 
y - кількість маршрутів, що проходять через зупинний пункт, од. 
 
2. Визначення пропускної здатності в перетині перегону 
 























,                                  (3.5) 
 
де оптv  - швидкість руху транспортних засобів, що відповідає 
максимальній пропускній здатності, м/с; 
пl  - довжина транспортного засобу, м; 
бl  - зазор безпеки, м. 
теa  - середнє гальмівне сповільнення при екстреному гальмуванні, м/с2. 
Швидкість руху транспортних засобів, що відповідає максимальній 
пропускній здатності: 
 
)ll(av бптеопт += 2 .                                  (3.6) 
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3. Визначення пропускної здатності зупинного пункту 
 






= ,                                                   (3.7) 
 
де мінінтt  - мінімальний інтервал часу між транспортними засобами, що 
проходять через зупинний пункт, хв. 
 
звздпввзгмінінт tttttt ++++= ,                                           (3.8) 
 
де гt  - витрати часу на гальмування зі службовим сповільненням, с; 
взt  - витрати часу, що витрачаються на відкривання та закривання дверей 
( взt =1,5-2 с), с; 
пвt  - витрати часу на пасажирообмін (посадку та висадку пасажирів), с; 
здt  - витрати часу на закривання дверей ( здt =2-3 с), с; 
звt  - витрати часу на звільнення зупиночного пункту, с. 
Витрати часу на гальмування визначають за формулою 
 
тпг alt /2= ,                                                  (3.9) 
 
де пl  - довжина транспортного засобу, м; 
тa  - сповільнення при службовому гальмуванні, м/с2. 






= ,                                                  (3.10) 
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де опρ  - середньогодинний коефіцієнт пасажирообміну зупинного пункту, 
що вказує, яку частину місткості складають пасажири, що входять та виходять; 
нq  - пасажиромісткість транспортного засобу, пас.; 
пасt  - час, що витрачається на посадку або висадку одного пасажира, с;  
ндk  - коефіцієнт нерівномірності посадки та висадки пасажирів через двері 
транспортного засобу; 
n  - кількість дверей для входу та виходу пасажирів у транспортному 
засобі, од. 
Середньогодинний коефіцієнт пасажирообміну зупинного пункту 






=ρ ,                                                     (3.11) 
 
двN  - інтенсивність руху транспортних засобів, од./год.; 
зпR  - пасажирообмін зупинного пункту, пас./год; 






= ,                                                     (3.12) 
 
де вхА  - кількість пасажирів, що входять до транспортного засобу, пас.; 
вихА  - кількість пасажирів, що виходять з транспортного засобу, пас.; 
T  - період спостереження, год. У розрахунках приймаємо T =1 год. 
Витрати часу на звільнення зупинного пункту визначають за формулою 
 
ппзв a/lt 2= ,                                                  (3.13) 
 
де пa  - службове прискорення транспортного засобу, м/с2. 
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Слід враховувати, що фактична пропускна здатність зупинних пунктів 
унаслідок різних збоїв у русі транспортних засобів на 20% нижча, тобто складає 
приблизно 0,8 розрахункової. 
 
4. Прийняття рішення щодо розосередження зупинного пункту 
 
У випадках, коли умова (3.1) не виконується, підвищення пропускної 
спроможності зупинного пункту можна досягти розосередженням, тобто 
заміною одиночного зупинного пункту здвоєним або строєним. Пропускну 
здатність складного (розосередженого) зупинного пункту визначають за 
залежністю 
 
рзпрзпрзп kПП ε= ,                                                  (3.14) 
 
де рk  - коефіцієнт розосередження (для одиночного зупинного пункту 
рk =1, для здвоєного рk =2 та для строєного рk =3); 
рзпε  - коефіцієнт зниження пропускної здатності за рахунок взаємних 
перешкод руху транспортних засобів, що прибувають до складного зупинного 
пункту (на автобусних маршрутах для одиночного зупинного пункту рk =1, для 
здвоєного рk =0,8 та для строєного рk =0,7). 
Знаючи пропускну здатність елемента, що її лімітує, можна визначити 
величину провізної здатності: 
 
нзпрзп qПП = .                                                  (3.15) 
 
5. Зробити висновки по роботі 
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Питання до самостійної роботи 
 
1. Від яких параметрів залежить величина пропускної здатності у 
перетині перегону маршруту міського пасажирського транспорту? 
2. Від яких параметрів залежить величина пропускної здатності 
зупинного пункту? 
3. Якими засобами можна підвищити величину пропускної здатності 
зупинного пункту? 
4. Що характеризує «провізна здатність»? 
5. Від яких параметрів залежать витрати часу на пасажирообмін? 
 
 
Практична робота 4 
ОБЛАШТУВАННЯ ПІШОХІДНИХ ШЛЯХІВ СПОЛУЧЕННЯ 
 
Мета роботи – визначення параметрів інженерного оснащення 




1. Розрахунок параметрів інженерного оснащення пішохідного переходу. 
2. Установлення засобів інженерного оснащення пішохідного переходу. 
3. Визначення витрат для інженерного оснащення пішохідного переходу. 
4. Складання висновків по роботі. 
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Вказівки до виконання 
 
1. Розрахунок параметрів інженерного оснащення пішохідного переходу 
 
Ширину пішохідного переходу, який розмічають, визначають з 
урахуванням інтенсивності пішохідного руху з розрахунку 1 м на кожних 500 
пішоходів за годину, але не менше ніж 4 м. 








Nb = ,                                                  (4.1) 
 
де пішN  - інтенсивність пішохідного руху, піш./год; 
1пішP  - пропускна здатність однієї смуги переходу, піш./год; 
1пb  - ширина однієї смуги руху пішоходів (приймаємо 1,0 м), м. 












+= δ ,                                         (4.2) 
 
де зелt  - тривалість зеленого сигналу світлофора, с; 
1пt  - час, що необхідний для пересічення проїзної частини після 
включення зеленого сигналу, с;  
пtδ  - інтервал між пішоходами (0,9-1,5 с), с. 
цT  - тривалість циклу світлофорного регулювання, с. 
Час, що необхідний для пересічення пішоходом проїзної частини, 








t +=1 ,                                                (4.3) 
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де пчb  - ширина проїзної частини, м; 
пv  - швидкість руху пішохода на переході (у розрахунках  
приймаємо 1,3 м/с), м/с; 
запt  - час запізнювання (у розрахунках приймаємо 5 с. ), с. 
 
2. Встановлення засобів інженерного оснащення пішохідного переходу 
 
Знаки 5.35.1 і 5.35.2 «Пішохідний перехід» мусять застосовуватись для 
позначення місць, що призначені для організованого переходу пішоходів через 
проїзну частину, якщо інтенсивність руху автотранспорту перевищує  
300 авт/год в обох напрямках та більше 100 пішоходів перетинають проїзну 
частину хоча б в одну годину будь-якого дня тижня. 
Знак 5.35.1 мусять установити праворуч від дороги; знак 5.35.2 - ліворуч. 
У разі відсутності на переході розмітки 1.14.1 - 1.14.3 знаки 5.35.1 і 5.35.2 
мають бути установлені так, щоб знак 5.35.1 містився відносно транспортних 
засобів, що наближаються до переходу, на ближній межі переходу, а знак 
5.35.2 - на дальній. 
Знак 5.35.2 допускається розташовувати на зворотному боці знака 5.35.1, 
що призначений для водіїв зустрічного напрямку. 
На регульованих перехрестях, зокрема і на тих, які позначено дорожньою 
розміткою 1.14.3 і світлофорну сигналізацію не переводять у режим жовтого 
миготіння, знаки 5.35.1 і 5.35.2 можна не встановлювати. 
Розташованість світлофорів відносно розмітки 1.12 «Стоп-лінія» має 
забезпечувати розпізнаваність їхніх сигналів водіями перших транспортних 
засобів, що стоять біля неї (рис. 4.1).  
Рекомендована відстань у горизонтальній площині від транспортних 
світлофорів до розмітки 1.12 «Стоп-лінія» на підході до регульованої ділянки 
має бути не менша ніж 5,0 м у разі встановлення їх над проїзною частиною й не 
менша ніж 3,0 м у разі встановлення збоку від проїзної частини. 
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Використовуючи світлофори типу 3, відстань у горизонтальній площині від 
транспортного світлофору, встановленого збоку від проїзної частини, до стоп-
лінії на підході до регульованої ділянки, можна зменшувати до 1,0 м.  
 
Рис. 4.1 - Розташування світлофорів відносно розмітки 1.12 «Стоп-лінія» 
За відсутності на регульованому переході розмітки 1.14.3 пішохідні 
світлофори мають бути встановлені так, щоб відносно транспортних засобів, 
що наближаються до переходу, пішохідний світлофор з правого боку проїзної 
частини містився на ближній межі переходу, а з лівого боку - на дальній. За 
наявності дорожньої розмітки 1.14.3 дозволяється установлювати пішохідні 
світлофори на одному перетині дороги. 
Пішохідні світлофори треба розміщувати на тротуарах з обох боків 
проїзної частини. За наявності острівця безпеки або розділової смуги - і на них, 
якщо кількість смуг руху в одному напрямку більша чотирьох. 
Режим роботи світлофорної сигналізації з використовуванням 
транспортних світлофорів типів 1 - 3 і пішохідних світлофорів має передбачати 
миготіння зеленого сигналу протягом 3 с безпосередньо перед вимкненням. 
На наземному пішохідному переході, в разі відсутності забудови, має 
бути забезпечений трикутник видимості не менше ніж 50 м х 10 м. У зоні 
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трикутника видимості не допускають розміщення споруд, рекламоносіїв і 
зелених насаджень заввишки більше 0,5 м. 
На пішохідних переходах, де рух регулює світлофор, мусить 
застосовуватись розмітка 1.14.3. 
Перильні огородження для пішоходів улаштовуються біля пішохідних 
переходів на відстані не менше ніж 50 м у кожен бік. 
Острівці безпеки влаштовують за ширини проїзної частини більше 15м, 
що дорівнюють ширині центральної розділювальної смуги, а в умовах її 
відсутності - завширшки не менше 2 м за рахунок звуження смуги руху до  
3,25 м на магістральних вулицях і дорогах загальноміського та районного 
значення, а також за рахунок смуг озеленення і тротуарів. Довжину острівців 
слід приймати такою, що дорівнює ширині пішохідного переходу. 
Щоб зазначити напрямок об'їзду острівців безпеки, застосовують знак 4.7 
«Об'їзд перешкоди з правого боку». У разі встановлення знаку 4.7 на стійках 
допускається під знаком встановлювати щити розміром 350 х 700 мм та нанесеною 
на них розміткою 2.3. 
Загальну площу острівців безпеки визначається, як: 
 
оп fQB = ,                                                  (4.4) 
 
де f  - площа, яку займає на острівці безпеки один пішохід (у розрахунках 
приймаємо 0,3 м2), м2; 
оQ  - кількість пішоходів, які скопичуються на острівці за період сигналів 







= ,                                                  (4.5) 
 
де жt  - тривалість жовтого сигналу світлофору, с. 
Острівець безпеки слід виконувати бордюрами або блоками. Ділянка 
пішохідного переходу, яка обмежена острівцем безпеки має бути не менша 1,0 м.  
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3. Визначення витрат для інженерного оснащення пішохідного переходу 
Виконати схему розміщення технічних засобів організації і регулювання 
дорожнього руху на пішохідному переході з урахуванням масштабу.  
Капітальні витрати для інженерного оснащення пішохідного переходу 




рiрiдз kЗBЗkЗkЗkЗlЗЗ ⋅+⋅+⋅+⋅+⋅+⋅= ∑
=1
,         (4.6) 
де рiЗ  – витрати на нанесення розмітки, грн./м.п.; 
lpi – довжина дорожньої розмітки i- го виду, м.п.  
зЗ  – витрати на установлення дорожнього знаку, грн.; 
зk  – кількість знаків, од. 
тсЗ , псЗ  - витрати на установлення транспортного та пішохідного 
світлофорів відповідно, грн.; 
тсk , псk⋅  - кількість транспортних і пішохідних світлофорів відповідно, од. 
нпоЗ  - витрати на встановлення однієї секції направляючих пішохідних 
огороджень, грн./од. 
нпоk  - кількість секцій направляючих пішохідних огороджень, од. 
обЗ  - витрати на встановлення 1 м
2
 острівця безпеки, грн./м2; 
У розрахунках приймаємо наступні дані щодо витрат на інженерне 
оснащення пішохідного переходу: 
- витрати на нанесення розмітки 1.14.3 - 8 грн./м.п.; 
- витрати на нанесення розмітки 1.12 –   16 грн/ м.п.; 
- витрати на встановлення пішохідних огороджень, 1 секція (2,2 м) – 800 грн.; 
- витрати на встановлення трьохсекційного світлодіодного транспортного 
світлофора – 7400 грн.; 
- витрати на встановлення пішохідного світлофора – 3600 грн.; 
- витрати на встановлення дорожнього знаку – 360 грн.; 
- витрати на встановлення острівця безпеки – 1200 грн./м2. 
4. Зробити висновки по роботі. 
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Питання до самостійної роботи 
 
1. Укажіть покажчики, що характеризують рух пішоходів на переходах. 
2. Викладіть методику визначення місця розташування пішохідних 
переходів на міських магістралях. 
3. Викладіть вимоги щодо інженерного оснащення пішохідних переходів. 
 
 
Практична робота 5 
ВИЗНАЧЕННЯ РАЦІОНАЛЬНОЇ ДОВЖИНИ ПЕРЕГОНУ МАРШРУТУ 
МІСЬКОГО ПАСАЖИРСЬКОГО ТРАНСПОРТУ 
 
Мета роботи - визначити раціональну довжину перегону маршруту 





1. Розрахунок витрат часу пасажирів на пересування. 
2. Визначення раціональної довжини перегону та факторів, що впливають 
на її значення. 
3. Складання висновків по роботі. 
 
Вказівки до виконання 
 
1. Розрахунок витрат часу пасажирів на пересування 
 
Вибір довжини перегону маршруту міського пасажирського транспорту 
виконують за критерієм мінімуму загальних витрат часу пасажирів на 
пересування: 
 
mintп → ,                                          (5.1) 
 
де пt  - середній час пересування пасажирів, год. 
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Загальні витрати часу пасажирів на пересування визначають за формулою 
 
очтрпішп tttt ++= 2 ,                                          (5.2) 
 
де пішt  - витрати часу на пішохідний рух до (від) зупиночного пункту, год; 
трt  - витрати часу на рух у транспортному засобі, год; 
очt  - витрати часу на очікування транспортного засобу на зупиночному 
пункті, год. 



















,                                                (5.3) 
 
де срl  - середня відстань поїздки пасажира, км; 
тV  - середня технічна швидкість руху, км/год; 
пl  - середня довжина перегону, км; 
зпt  - середні витрати часу на пасажирообмін на зупинному пункті, хв. 
Для визначення середнього часу пішохідного руху до зупиночного 

















t δ ,                                             (5.4) 
 
де пешv  - швидкість руху пішохода (приймаємо такою, що дорівнює  
4 км/год), км/год; 
нпk  - коефіцієнт непрямолінійності підходу (у розрахунках приймаємо 
нпk =1,2); 
зпk  - коефіцієнт вибору зупинного пункту (у розрахунках приймаємо 
зпk =1,3); 
δ  - щільність транспортної мережі, км/км2. 
 28 







= ,                                                     (5.5) 
 
де I  - інтервал руху транспортних засобів на маршруті, хв. 
рε  - коефіцієнт, що враховує відхилення фактичного інтервалу від 
планового та можливість виникнення відмови пасажиру в посадці  
(у розрахунках приймаємо рε =1,5). 
 
2. Визначення раціональної довжини перегону та факторів, що 
впливають на її значення 
Побудувати графік зміни витрат часу пасажирів на пересування в 
залежності від довжини перегону при середній відстані поїздки пасажира 3, 5 та 
7 км. Приклад оформлення графіка наведений на рис. 5.1. Результати 
розрахунків занести до табл. 5.1. 
 
Таблиця 5.1 – Результати розрахунків 
Витрати часу на рух у транспортному 












хв. 3 км 5 км 7 км 
      
 




3. Складання висновків по роботі 
Зробити висновок щодо залежності раціональної довжини перегону 
маршруту міського пасажирського транспорту від факторів, що впливають на її 
величину.  
 




Питання до самостійної роботи 
1. Укажіть вимоги щодо облаштування маршрутів міського 
пасажирського транспорту. 
2. Викладіть методику визначення раціональної довжини перегону 
маршрутів міського пасажирського транспорту. 
3. Укажіть вимоги щодо розміщення зупинних пунктів міського 
маршрутного пасажирського транспорту. 
4. Які фактори впливають на величину раціональної довжини перегону 
маршруту міського пасажирського транспорту? 
5. Як змінюються складові витрат часу пасажирів на пересування в 
залежності від середньої довжини перегону? 
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Практична робота 6 
ПОРІВНЯННЯ ВАРІАНТІВ ДОРОЖНІХ РОЗВ’ЯЗОК 
 




1. Формування схем розв’язок. 
2. Розрахунок техніко-економічних показників порівняння варіантів 
розв’язки. 
3. Складання висновків по роботі. 
 
Вказівки до виконання 
 
1. Формування схем розв’язок 
 
Для техніко-економічного порівняння варіантів розв’язки їх необхідно 
накреслити у вигляді схеми в одному масштабі на двох аркушах кальки. 
Виконання креслень на кальці дає можливість накласти одну схему на другу 
для порівняння відстаней між розрахунковими точками. 
На схемах варіантів розв’язок визначають точки, між якими визначають 
показники, за якими варіанти порівнюють. Точки необхідно визначити таким 
чином, щоб вони знаходилися за межами обох варіантів розв’язки, тобто в 
місцях, де закінчується найдовший з’їзд. 
Таким чином, ці точки на всіх варіантах будуть лежати на однаковій 
відстані від центру розв’язки. 
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2. Розрахунок техніко-економічних показників порівняння варіантів 
розв’язки 
 
Техніко-економічне порівняння варіантів розв’язки проводиться шляхом 
визначення питомих приведених дорожньо-транспортних витрат. Для цього 
необхідно визначити відстань між постійними точками за кожним із напрямків 
(ці відстані визначають за схемою з урахуванням масштабу). Після цього 
визначається мінімальне значення відстані між постійними точками за кожним 
з напрямків, для якого приведені питомі дорожньо-транспортні витрати 









аDlE дкк                                                (6.1) 
 
де кl  – мінімальне значення відстані між постійними точками даного 
напрямку руху, км; 
Q – річний об’єм руху, авт/рік; 
Dд – дорожні витрати на будівництво та утримання 1 км з’їзду за даним 
напрямком, тис. грн. 
a, b, m – коефіцієнти, які враховують неодночасність витрат (можна 
а=0,86; b=2,44; m=8,0). 
Т – транспортна складова собівартості перевезень, грн.; 
Річний об’єм руху визначають наступним чином: 
 
,10 ДMQ з ⋅⋅=                                              (6.2) 
 
де зM  - інтенсивність руху на з’їзді (авт/г); 
Д – розрахункове число днів на рік (280 – 320). 
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Дорожні витрати на будівництво та утримання 1 км з’їзду за даним 
напрямком визначають за формулою 
 
,mdCDд +=                                            (6.3) 
 
де С – вартість  будівництва 1 км з’їзду у залежності від типу доріг, що 
пересікаються, тис. грн.  
d – вартість утримання 1 км з’їзду, тис. грн. 
Якщо для даного напрямку руху необхідно користуватись шляхопроводом, 
то вартість шляхопроводу входить до вартості дорожніх витрат, тобто Dд + П. 
Вартість шляхопроводу визначається як добуток ширини смуги руху на 
довжину шляхопроводу і на вартість 1м2. 
Для інших значень відстаней між постійними точками за даним напрямком 
питомі приведені дорожньо-транспортні витрати визначають як для довгого 





























аDlE                                   (6.4) 
 
де lд – довжина маршруту між постійними точками даного напрямку, 





 – відповідно середні значення швидкостей руху на короткому і 








                                  (6.5) 
 
де 3R  - радіус з’їзду, м; 
3N  - інтенсивність руху транспортних засобів на з’їзді, авт./год. 
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Питомі приведені дорожньо-транспортні витрати визначаються для всіх 
основних напрямків доріг, що пересікаються, у зв’язку з тим, що шляхи між 
постійними точками можуть відхилятися від прямих напрямків і проходить 
шляхопроводами, а також для всіх з’їздів на розв’язці. 
Усі розрахунки зводяться до табл. 6.1 за варіантами. За результатами 
розрахунків робиться висновок щодо обраного варіанту розв’язки (Еmin). 
 




































































































3. Складання висновків по роботі. 
 
Питання до самостійної роботи 
 
1. Укажіть види розв’язок вулиць та доріг у різних рівнях. 
2. Викладіть методику розрахунку основних геометричних елементів 
розв’язок вулиць та доріг у різних рівнях. 
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